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ANALISIS MODEL KARAKTERISTIK LALU LINTAS 
PADA RUAS JALAN PERINTIS KEMERDEKAAN 
DI KOTA MAKASSAR 
 
ABSTRAK : Peningkatan volume kendaraan setiap tahunnya yang tidak diikuti 
dengan pertambahan panjang jalan maupun peningkatan kapasitas jalan lama akan 
menimbulkan masalah lalu lintas seperti kemacetan, antrian dan tundaan seperti yang 
terjadi pada jalan Perintis Kemerdekaan di kota Makassar yang menjadi salah satu 
jalan utama penghubung antara kecamatan Panaikang dan Tamalanrea. 
Kecepatan, kerapatan, dan volume lalu lintas merupakan karakteristik arus lalu 
lintas yang sering digunakan untuk menyatakan kinerja suatu ruas jalan. Untuk 
mempermudah penerapan teori pergerakan lalu lintas digunakan metode pendekatan 
matematis untuk menganalisa gejala yang berlangsung dalam arus lalu lintas. Salah satu 
cara pendekatan untuk memahami pendekatan tersebut adalah dengan menjabarkannya 
dalam bentuk hubungan matematis dan grafis. 
Berdasarkan hal tersebut, kami mencoba mengkaji model arus lalu lintas pada 
ruas jalan Perintis Kemerdekaan di Kota Makasar. Tujuan penelitian ini adalah : 1) 
Menganalisis karakteristik volume, kecepatan dan kepadatan lalu lintas pada ruas jalan 
Perintis Kemerdekaan di Kota Makassar. 2) Memilih model yang sesuai dengan kondisi 
aktual arus lalu lintas yang ada pada jalan Perintis Kemerdekaan di Kota Makassar. 3) 
Mengevaluasi kinerja jalan Perintis Kemerdekaan di Kota Makassar. 
            Hasil penelitian menunjukkan bahwa volume puncak pada jalan Perintis 
Kemerdekaan (Jembatan Tello) terjadi pada hari Selasa sebesar 3067,8 smp/jam pada 
pukul 16.00-18.00 pada ruas jalan arah Tello dan 3160,4 smp/jam  pukul 08.00-09.00 
pada ruas jalan arah Tamalanrea. Kecepatan kendaraan pada jam tersebut  sebesar 9,74 
km/jam untuk arah Tello dan 27,69 km/jam untuk arah Tamalanrea dengan Derajat 
Kejenuhan  masing-masing arah sebesar 0,332 dan 0,326. Model hubungan karakteristik 
lalu lintas yang sesuai dengan kondisi aktual pada jalan Perintis Kemerdekaan 
(Jembatan Tello) adalah model Greenberg untuk arah Tello dengan persamaan V = 9,16 
D ln (885/D),   V = 885 Us.e –Us/9,6 dan  Us = 62.2D – 9.16.ln(D) sedangkan persamaan 
untuk arah Tamalanrea dengan menggunakan model Underwood adalah V = 223,25 Us. 
Ln (45,1/Us) , V = 45,08. D.e (-D/223,25) dan  Us = 45,08. e (-D / 223,253) dengan koefisien 
korelasi (r) sebesar 0,949 arah Tello dan 0,881 arah Tamalanrea. 
Untuk standar MKJI, nilai derajat kejenuhan yang dianggap baik adalah nilai 
dibawah 0,75. Nilai derajat kejenuhan diatas 0,75 menunjukkan kinerja jalan yang harus 
diperbaiki. Dari hasil evaluasi menunjukkan bahwa volume lalu lintas maksimum jalan 
Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello) sebesar 3160,4  sudah mendekati kapasitas 
jalan yaitu 3168 smp/jam dengan derajat kejenuhan 0,998 sehingga dapat disimpulkan 
kinerja jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello) sudah dalam keadaan kritis dan 
tidak stabil. 
Kata Kunci  : Hubungan Volume, Kecepatan dan Kepadatan 
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BAB I 
  PENDAHULUAN  
I.1 Latar Belakang 
Pada negara-negara berkembang seperti Indonesia, pengembangan 
sarana dan prasarana transportasi merupakan salah satu program utama 
untuk mendorong pertumbuhan ekonomi. Pertumbuhan ekonomi itu sendiri 
biasanya disertai dengan pertumbuhan jumlah penduduk, peningkatan 
jumlah kendaraan, peningkatan lalu lintas barang dan jasa dan lainnya. 
Pada beberapa ruas jalan di kota Makassar, khususnya ruas jalan 
Perintis Kemerdekaan masalah lalu lintas seperti kemacetan, antrian dan 
tundaan merupakan hal yang sudah sering terjadi. Hal tersebut umumnya 
terjadi pada jam-jam tertentu (jam-jam sibuk/puncak), yaitu pada saat orang 
ingin bergerak untuk tujuan yang sama dan pada waktu yang bersamaan 
pula. Masalah-masalah tersebut diatas salah satunya disebabkan oleh adanya 
peningkatan volume kendaraan setiap tahunnya yang tidak diikuti dengan 
pertambahan panjang jalan maupun peningkatan kapasitas jalan lama. 
Dalam mengatasi masalah tersebut diatas perencanaan, 
perancangan dan penetapan berbagai kebijaksanaan sistem transportasi, teori 
pergerakan arus lalu lintas memegang peranan sangat penting. Kemampuan 
untuk menampung arus lalu lintas sangat bergantung pada keadaan fisik dari 
jalan tersebut, baik kualitas maupun kuantitasnya serta karakteristik 
operasional lalu lintasnya. 
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  Teori pergerakan arus lalu lintas ini akan menjelaskan mengenai 
kualitas dan kuantitas dari arus lalu lintas sehingga dapat diterapkan 
kebijaksanaan atau pemilihan sistem yang paling tepat untuk menampung 
lalu lintas yang ada. Untuk mempermudah penerapan teori pergerakan lalu 
lintas digunakan metode pendekatan matematis untuk menganalisa gejala 
yang berlangsung dalam arus lalu lintas. Salah satu cara pendekatan untuk 
memahami pendekatan tersebut adalah dengan menjabarkannya dalam 
bentuk hubungan matematis dan grafis.  
Berdasarkan teori di atas, maka penulis tertarik mengetahui 
karakteristik lalu lintas jalan pada ruas jalan Perintis Kemerdekaan, adapun 
judul tugas akhir ini adalah : 
 
“ ANALISIS MODEL KARAKTERISTIK LALU LINTAS 
PADA RUAS JALAN PERINTIS KEMERDEKAAN 
DI KOTA MAKASSAR ” 
 
I.2  Maksud dan Tujuan 
Tulisan ini dimaksudkan untuk mengadakan studi mengenai 
karakteristik lalu lintas pada ruas jalan Perintis Kemerdekaan. 
Sedangkan Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah untuk :  
1. Menganalisis karakteristik volume, kecepatan dan kepadatan lalu lintas 
pada ruas jalan Perintis Kemerdekaan di kota Makassar. 
2. Memilih/menentukan model yang sesuai dengan kondisi aktual arus lalu 
lintas yang ada pada jalan Perintis Kemerdekaan di kota Makassar. 
3. Mengevaluasi kinerja Jalan Perintis Kemerdekaan di kota Makassar. 
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I.3  Rumusan Masalah 
1. Bagaimana model hubungan volume-kecepatan lalu lintas pada ruas 
jalan Perintis Kemerdekaan di Kota Makassar 
2. Bagaimana model hubungan volume-kepadatan lalu lintas pada ruas 
jalan Perintis Kemerdekaan di Kota Makassar. 
3. Bagaimana model hubungan kecepatan-kepadatan lalu lintas pada ruas 
jalan Perintis Kemerdekaan di Kota Makassar.  
I.4  Manfaat Penelitian 
Manfaat dari penelitian ini dapat diuraikan sebagai berikut : 
1. Memberikan informasi bagi para penelitian dibidang rekayasa 
transportasi khususnya rekayasa lalu lintas mengenai model hubungan 
karakteristik lalu lintas pada ruas jalan Perintis Kemerdekaan di Kota 
Makassar. 
2. Dapat dijadikan data dasar mengenai karakteristik arus lalu lintas dalam 
melakukan tindakan pengelolaan / penanggulangan permasalahan lalu 
lintas yang ada di Kota Makassar. 
 
I.5  Batasan Masalah 
Untuk menghindari pembahasan yang lebih luas dari ruang lingkup 
bahasan penulisan maka perlu diberi batasan masalah sebagai berikut : 
1. Pembatasan studi ini hanya pada lokasi ruas jalan Perintis Kemerdekaan 
(Jembatan Tello). 
2. Kelengkapan data yang diperoleh pada saat survey dan yang digunakan 
untuk melakukan analisa adalah arus lalu lintas, waktu tempuh 
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kendaraan dan geometrik jalan serta data lain yang sesuai dengan 
prosedur MKJI. 
3. Data yang digunakan berupa data Primer yang diperoleh dari hasil 
survey lapangan. 
4. Pengambilan Data Primer dilakukan selama empat hari yaitu dua hari 
kerja (hari Senin dan hari Selasa) dan dua hari libur kerja (hari Sabtu dan 
hari Minggu) pada jam puncak yaitu pukul 07.00 – 09.00 WITA, pukul 
12.00 – 14.00 WITA, dan pukul 16.00 – 18.00 WITA. 
I.6  Metode Penelitian 
Metodologi yang digunakan dalam pengumpulan bahan-bahan 
penelitian tugas akhir ini adalah : 
1. Riset lapangan (field research) berupa survey lalu-lintas yang meliputi 
perhitungan volume kendaraan, dan perhitungan waktu tempuh. 
2. Riset kepustakaan (library research) berupa penelitian yang bersifat 
teoritis dengan melakukan studi literatur, mempelajari catatan-catatan 
dan bahan-bahan yang memiliki relevansi dengan permasalahan yang 
dibahas. 
 
I.7  Sistematika Penulisan 
Untuk mempermudah penulisan tugas akhir ini, kami uraikan dalam 
sistematika penulisan yang dibagi dalam 5 (Lima) pokok bahasan berturut-
turut sebagai berikut : 
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BAB I  PENDAHULUAN 
Pada bab ini menguraikan tentang gambaran umum mengenai latar 
belakang pemilihan judul tugas akhir, maksud dan tujuan 
penelitian, manfaat penelitian, batasan masalah, penyajian data, 
serta sistematika penulisan yang mengurai secara singkat 
komposisi bab yang ada pada penulisan serta penetapan lokasi 
studi. 
     BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Bab ini menyajikan teori-teori yang mendasari studi yang diperoleh 
melalui literatur. 
     BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
Bab ini menyajikan bahasan mengenai tahapan pengumpulan data, 
variabel-variabel yang diukur, dan pemilihan lokasi. 
  BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini menyajikan hasil analisis perhitungan data-data yang 
diperoleh dari survei lapangan serta pembahasan dari hasil analisis 
yang diperoleh. 
BAB V PENUTUP 
Merupakan bab penutup yang berisikan kesimpulan dari hasil 
analisis masalah dan disertai dengan saran-saran. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
2.1. Karakteristik Komponen Lalulintas 
2.1.1. Karakteristik Sarana 
 Dalam berlalu lintas di jalan raya terdapat berbagai jenis kendaraan yang 
masing-masing mempunyai ciri tersendiri yang membedakan kendaraan tersebut 
dengan jenis kendaraan lainnya. Ciri tersendiri dari kendaraan itu kemudian 
disebut dengan karakteristik kendaraan. 
Pada kenyataannya, arus lalu lintas yang ada di lapangan adalah heterogen. 
Sejumlah kendaraan berbagai jenis, ukuran dan sifatnya membentuk sebuah arus 
lalu lintas. Keragaman ini membentuk karakteristik lalu lintas yang berbeda untuk 
tiap komposisi dan berpengaruh terhadap arus lalu lintas secara keseluruhan. 
Memperhatikan kondisi tersebut, diperlukan suatu besaran untuk 
menyatakan pengaruh sebuah jenis kendaraan terhadap arus lalu lintas secara 
keseluruhan. Satuan mobil penumpang (smp) merupakan sebuah besaran yang 
menyatakan ekivalensi pengaruh setiap jenis kendaraan yang dibandingkan 
terhadap jenis kendaraan penumpang. Dengan besaran ini, setiap kondisi lalu 
lintas dapat dinilai. 
Tabel 2.1. Daftar satuan mobil penumpang 
No. Jenis Kendaraan smp
1 Kendaraan ringan 1.00
2 Kendaraan berat 1.20
3 Sepeda motor 0.25
4 Kendaraan tak bermotor 0.80
 
 Sumber : IHCM, 1997 
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 Karakteristik kendaraan akan mempengaruhi kondisi arus lalu lintas pada 
suatu jalan sehingga karakteristik kendaraan perlu diketahui. Jenis-jenis 
kendaraan yang biasanya digunakan di Indonesia adalah : 
• Sepeda, becak, kereta dorong, kereta hewan seperti sado, delman, dokar. 
• Sepeda motor, ojek, bajaj. 
• Mobil jeep, taksi, mikrolet, pick up, kendaraan barang ringan  ( 2 as, 4 
roda ). 
• Bus metro, mini bus, bus kota bertingkat. 
• Kendaraan barang sedang ( 2 as, 6 roda ). 
• Kendaraan barang berat ( lebih dari 2 as ), mobil barang gandengan. 
Dari jenis kendaraan di atas maka karakteristik kendaraan dapat 
dikelompokkan ke dalam fungsi, dimensi, berat, unjuk kerja dan keamanan  : 
a. Fungsi 
 Fungsi kendaraan pada dasarnya untuk memenuhi kebutuhan akan 
perpindahan dalam suatu masyarakat, baik manusia maupun barang. Fungsi 
kendaraan itu sendiri kemudian disesuaikan dengan jenis muatan yang akan 
diangkutnya. Jadi fungsi kendaraan sebagai alat pengangkut yaitu: 
1. Angkutan pribadi : adalah untuk masing-masing individu dan keluarga 
yang memiliki kendaraan yang digunakan untuk keperluan pribadi mereka, 
termasuk di dalam kategori ini adalah kendaraan yang bukan milik pribadi 
tetapi digunakan secara pribadi, misalnya kendaraan perusahaan, 
kendaraan dinas, dan kendaraan pegawai. 
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2. Angkutan umum : adalah angkutan yang bersedia untuk umum dengan 
membayar ongkos untuk menggunakan kendaraan tersebut. 
3. Angkutan barang : adalah untuk menurut segala jenis barang dari yang 
kecil dan bernilai tinggi hingga yang besar. 
b. Dimensi 
 Dimensi kendaraan dalam hal ini menyangkut panjang, lebar, tinggi. 
Anjuran depan dan belakang dan panjang alas roda. Di Indonesia telah ditetapkan 
tinggi maksimum kendaraan adalah 3,5 meter dan lebar maksimum kendaraan 
2,25 meter. Dimensi kendaraan mempengaruhi lebar lajur lalulintas, lebar bahu 
jalan yang diperkeras, panjang dan lebar ruang parkir, jarak pandang henti dan 
menyiap, serta kelengkungan vertikal dan horisontal. 
c. Keamanan 
 Aspek utama lainnya yang berkaitan dengan kendaraan adalah aspek 
keamanan penumpang maupun barang yang diangkut dengan tujuan untuk 
menghindari terjadinya kecelakaan dan melindungi kendaraan beserta isinya. Hal 
ini semata-mata merupakan pertimbangan desain kendaraan. 
2.1.2. Karakteristik Pemakai Jalan 
 Salah satu dari komponen lalulintas yang sangat penting adalah pemakai 
jalan. Pemakai jalan adalah orang yang menggunakan sistem jalan dan dapat 
mengendalikan pergerakan kendaraan dan dirinya. Adanya dua kelas pemakai 
jalan yang berbeda, yaitu pengemudi dan pejalan kaki. Jadi penumpang tidak 
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termasuk pemakai jalan. Karakteristik pemakai jalan dapat diringkas sebagai 
berikut : 
• Karakteristik mental, seperti intelegensia, motivasi, belajar dan emosi. 
• Karakteristik fisik, seperti kekuatan, pendengaran dan perasaan terhadap 
kestabilan. 
• Waktu reaksi. 
2.1.3. Karakteristik Geometrik Jalan 
 Karakteristik utama jalan yang mempengaruhi kapasitas dan kinerja jalan 
jika dibebani lalulintas diperlihatkan dibawah ini. Setiap titik pada jalan tertentu 
dimana terdapat perubahan penting dalam rencana geometrik, karakteristik 
lalulintas atau aktrifitas samping jalan menjadi batas segmen jalan. 
a. Jalan dua-lajur dua-arah 
Tipe jalan ini meliputi semua jalan perkotaan dua-lajur dua-arah tak 
terbagi (2/2 UD). Dengan lebar jalur lalulintas lebih kecil dari dan sama 
dengan 10,5 meter. Untuk jalur dua arah yang lebih besar dari 11 meter, 
jalan sesungguhnya selama beroperasi pada kondisi arus tinggi sebaiknya 
diamati sebagai dasar pemilihan prosedur perhitungan jalan perkotaan dua-
lajur atau empat-lajur tak terbagi. 
Kondisi dasar tipe jalan ini didefenisikan sebagai berikut (MKJI 1997): 
• Lebar jalur lalulintas tujuh meter. 
• Lebar bahu efektif paling sedikit 2 m pada setiap sisi. 
• Tidak ada median. 
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• Pemisahan arus lalulintas 50-50. 
• Hambatan samping rendah. 
• Ukuran kota 1,0-3,0 juta. 
• Tipe alinyemen datar. 
b. Jalan empat-lajur dua-arah 
Tipe jalan ini meliputi semua jalan dua-arah dengan lebar jalur lalulintas 
lebih dari 10,5 meter dan kurang dari 16,0 meter. 
1. Jalan empat lajur terbagi (4/2 D) 
Kondisi dasar tipe jalan ini didefenisikan sebagai berikut (MKJI 1997)  
• Lebar lajur 3,5 meter (lebar lajur lalulintas total 4,0 meter). 
• Kereb (tanpa bahu). 
•  Jarak antara kereb dan penghalang terdekat pada trotoar > 2 m. 
• Median. 
• Pemisahan arah lalulintas 50-50. 
• Hambatan samping rendah. 
• Ukuran kota 1,0-3,0 juta. 
• Tipe alinyemen datar. 
2. Jalan empat-lajur tak terbagi (4/2 UD) 
Kondisi dasr tiper jalan ini adalah (MKJI 1997) : 
• Lebar lajur 3,5 meter (lebar jalur lalulintas 14,0 meter). 
• Kereb (tanpa bahu). 
• Jarak antara kereb penghalang terdekat pada > 2 meter. 
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• Tidak ada median. 
• Pemisahan antara lalulintas 50-50. 
• Hambatan samping rendah. 
• Ukuran kota 1,0-3,0 juta. 
• Tipe alinyemen datar. 
c. Jalan enam-lajur dua arah-terbagi 
Tipe jalan ini meliputi semua jalan dua arah dengan jalur lalulintas lebih 
dari 18 meter dan kurang dari 24 meter. Kondisi dasar tipe jalan ini 
didefenisikan sebagai berikut (MKJI 1997) : 
• Lebar jalur 3,5 meter (lebar jalur lalulintas total 21,0 meter). 
• Kereb (tanpa bahu). 
• Jarak antara kereb dan penghalang terdekat pada trotoar > 2 meter. 
• Median. 
• Pemisahan arah lalulintas 50-50. 
• Hambatan samping rendah. 
• Ukuran kota 1,0-3,0 juta. 
• Tipe alinyemen datar. 
d. Jalan satu arah 
Tipe jalan ini meliputi semua jalan satu arah dengan lebar jalur lalulintas 
dari 5,0 meter sampai dengan 10,5 meter. Kondisi dasar tipe jalan ini 
darimana kecepatan arus bebas dasar dan kapasitas ditentukan 
didefenisikan sebagai berikut (MKJI 1997) : 
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• Lebar jalur lalulintas tujuh meter. 
• Lebar bahu efektif paling sedikit 2 meter pada setiap sisi. 
• Tidak ada median. 
• Hambatan samping rendah. 
• Ukuran kota 1,0-3,0 juta. 
• Tipe alinyemen datar. 
Di Indonesia dalam rangka meningkatkan efesiensi jaringan jalan dibentuk 
satu kesatuan jaringan jalan yang hirarkis dengan mengklasifikasikan jalan 
berdasarkan fungsi yang diatur oleh UU No. 13 tahun 1980, berdasarkan dimensi 
dan muatan sumbu yang diatur oleh UU No. 43 tahun 1993 dan berdasarkan 
administrasi pembinaannya. 
Klasifikasi jalan yang paling sederhana adalah dengan membaginya 
menjadi jalan utama (kecepatan/volume tinggi) dan jalan minor (akses tinggi). 
Adapun klasifikasi jalan berdasarkan fungsinya diatur oleh UU No. 13 tahun 1980 
tentang jalan, yaitu : 
• Jalan arteri : adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri 
perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi da jumlah jalan masuk 
dibatasi secara efisien. 
• Jalan kolektor : adalah jalan yang melayani angkutan 
pengumpulan/pembagian dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, 
kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk yag dibatasi. 
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• Jalan lokal : adalah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-
ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan 
masuk yang dibatasi. 
Klasifikasi berdasarkan dimensi dan muatan sumbu diatur UU No. 43 
tahun 1993 tentang prasarana dan lalulintas jalan membaginya dalam beberapa 
kelas, yaitu : 
• Jalan kelas I, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor 
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak lebih 2,5 meter, ukuran 
panjang tidak melebihi 18 meter dan muatan sumbu terberat yang 
diizinkan adalah 18 ton. 
• Jalan kelas II, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor 
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak lebih 2,5 meter, ukuran 
panjang tidak melebihi 12 meter dan muatan sumbu terberat yang 
diizinkan adalah 10 ton. 
• Jalan kelas III A, yaitu jalan arteri atau jalan kolektor yang dapat dilalui 
kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak lebih 2,5 
meter dan muatan sumbu terberat yang diizinkan adalah 8 ton. 
• Jalan kelas III B, yaitu jalan kolektor yang dapat dilalui kendaraan 
bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak lebih dari 2,5 m, 
ukuran panjang tidak melebihi 12 meter dan muatan sumbu terberat adalah 
8 ton. 
• Jalan kelas III C, yaitu jalan lokal yang dapat dilalui kendaraan bermotor 
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 meter, ukuran 
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panjang tidak melebihi 9 meter dan muatan sumbu terberat yang diizinkan 
adalah 8 ton. 
Berdasarkan administrasi pembinaan jalan, dimana jalan direncanakan, 
dibangun, dioperasikan dan dirawat oleh pembina jalan, maka dapat 
diklasifikasikan sebagai berikut : 
• Jalan Negara/Nasional yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Pusat. 
• Jalan propinsi yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Daerah Tingkat I 
(satu). 
• Jalan Kabupaten/Kotamadya yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah 
Daerah Tingkat II. 
2.2. Karakteristik Arus Lalulintas 
 Karakteristik arus lalulintas menjelaskan ciri arus lalulintas dalam 
kaitannya dengan volume, kecepatan dan kepadatan lalulintas, serta hubungannya 
dengan waktu ruang jenis kendaraan yang menggunakan ruang jalan. 
Karakteristik diperlukan untuk menjadi acuan dalam perencanaan dan manajemen 
lalulintas. 
 Karakteristik arus lalulintas suatu daerah tergantung dari beberapa faktor 
yang berhubungan dengan daerah tersebut. Besaran ini bervariasi pada tiap jam 
dalam sehari, tiap hari dalam sepekan dan tiap bulan dalam setahun. Dalam 
penentuan karakteristik arus lalulintas perkotaan, beberapa jenis kendaraan yang 
berbeda akan disamakan satuannya dengan melihat faktor ekivalensi mobil 
penumpang (emp) dari kendaraan tersebut. Ekivalensi mobil penumpang (emp) 
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untuk beberapa kondisi ruas jalan perkotaan disajikan secara visual dalam tabel 
2.2  dibawah ini : 
Tabel 2.2 Emp untuk jalan perkotaan terbagi 
Tipe Jalan : 
Jalan Satu Arah dan 
Jalan Terbagi 
Arus Lalu-lintas 
per Lajur 
(Kend/Jam) 
Emp 
HV MC 
Dua-lajur satu-arah (2/1) 
dan 
Empat-lajur terbagi (4/2D) 
0 
 
       ≥ 1050 
1,3 
 
1,2 
0,40 
 
0,25 
Tiga-lajur satu-arah (3/1) 
dan 
Enam-lajur terbagi (6/2D) 
0 
 
       ≥ 1100 
1,3 
 
1,2 
0,40 
 
0,25 
 (Sumber : MKJI 1997)  
2.2.1. Volume (Arus) Lalulintas 
 Volume (arus) lalulintas dinyatakan dengan notasi q adalah jumlah 
kendaraan yang melewati suatu titik tertentu dalam suatu ruas jalan dalam satuan 
waktu tertentu, biasa dinyatakan dalam satuan kendaraan/jam atau Satuan Mobil 
Penumpang/Jam (SMP/Jam). Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap 
Satuan Mobil Penumpang (SMP), volume (arus) lalulintas dapat dihitung dengan 
rumus (E.K. Marlock, 1991): 
                                                             =  


                             (2.1) 
 dimana : 
 q =   Volume lalulintas (SMP/Jam) 
            n = Jumlah kendaraan yang melewati titik dalam interval waktu 
pengamatan 
  t =   Interval waktu pengamatan 
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2.2.2. Kecepatan Lalulintas 
 Kecepatan lalulintas didefenisikan sebagai perbandingan antara jarak yang 
ditempuh dengan waktu yang diperlukan untuk menempuh jalan tersebut. Ada 
beberapa hal yang perlu diperhatikan dalam menilai hasil studi setempat, yaitu : 
 1). Space Mean Speed (kecepatan rata-rata ruang) 
Yaitu untuk menyatakan kecepatan rata-rata kendaraan dalam suatu 
bagian jalan pada suatu saat tertentu (E.K. Marlock, 1991) : 
                                                     u =  
∑ 	

∑ 	

                                                     (2) 
Dimana : 
u   = Kecepatan rata-rata ruang (m/det). 
Si  = Jarak yang ditempuh kendaraan I di atas jalan (1,2,...) (m). 
mi = Waktu yang digunakan kendaraan I di atas jalan (det). 
n   = Jumlah kendaraan yang diamati. 
 2). Time Mean Speed (kecepatan rata-rata) 
Yaitu waktu untuk menyatakan kecepatan rata-rata kendaraan yang 
melewati titik tertentu (E.K. Marlock, 1991) : 
dimana : 
                                                     V =  


 ∑ Vi	                                                 (3) 
V  = Kecepatan rata-rata ruang (m/det). 
Vi = Kecepatan kendaraan pada suatu titik tertentu pada suatu jalan 
(m/det). 
n   = Jumlah kendaraan yang diamati.  
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3). Kecepatan Arus Bebas  
Untuk jalan tak terbagi analisa dilakukan pada kedua arah lalulintas. 
Untuk jalan tak terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-
masing arah lalulintas, seolah-olah masing-masing arah merupakan 
jalan satu arah yang terpisah. Untuk penentuan kecepatan arus bebas 
digunakan rumus (MKJI, 1997) : 
                                   FV = FVo + FVwx FFV  x FFV                               (4) 
Dimana : 
FV    = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam) 
FVo  = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (km/jam) 
FVw  = Penyesuaian lebar jalur lalulintas efektif (km/jam) 
FFVSF  = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping dan lebar 
bahu atau jarak kereb penghalang 
FFVCS = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota 
2.2.3. Kepadatan Lalulintas 
Kepadatan lalulintas adalah jumlah kendaraan yang lewat pada suatu 
bagian tertentu dari sebuah jalur jalan dalam satu atau dua arah selama jangka 
waktu tertentu, keadaan jalan serta lalulintas tertentu pula. 
 Untuk menghitung kepadatan lalulintas (E.K.Morlock, 1991): 
                                                         k =  


                                                         (5) 
 Dimana:  k =  kepadatan lalulintas (SMP/Km) 
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   q =  volume lalulintas (SMP/Jam) 
   u = kecepatan rata-rata lalulintas (Km/Jam) 
2.2.4. Kapasitas Jalan Kota 
 Kapasitas dapat didefinisikan sebagai tingkat arus maksimum dimana 
kendaraan dapat diharapkan untuk melalui suatu potongan jalan pada periode 
waktu tertentu untuk kondisi jalur/jalan, lalulintas, pengendalian lalulintas dan 
kondisi cuaca yang berlaku. 
 Untuk jalan tak terbagi, analisa dilakukan pada kedua arah lalulintas. 
Untuk jalan terbagi, analisa dilakukan  terpisah pada masing-masing arah 
lalulintas, seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang 
terpisah. Kapasitas jalan dihitung dengan rumus (MKJI, 1997): 
                                   C = Co x FCw x FC! x FC" x FC                                (6) 
Dimana: 
c =  Kapasitas (smp/jam) 
Co = Kapasitas dasar (smp/jam) 
FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalulintas 
FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah 
FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping 
FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota 
a. Penentuan Kapasitas Dasar 
Penentuan kapasitas dasar dapat dihitung dapat dihitung dengan 
menggunakan tabel : 
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Tabel 2.3 Kapasitas Dasar Jalan Kota 
Tipe jalan  Kapasitas dasar  
(smp/jam)  
Catatan  
Empat-lajur terbagi atau  
Jalan satu-arah  
1650  Per lajur  
Empat-lajur tak-terbagi  1500  Per lajur  
Dua-lajur tak-terbagi  2900  Total dua arah  
         (Sumber : MKJI 1997)  
 
Kapasitas jalan lebih dari empat lajur (banyak jalur) dapat ditentukan 
dengan menggunakan kapasitas perlajur yang diberikan pada tabel 2.3, 
walaupun perlajur tersebut mempunyai lebar yang tidak standar. 
b. Penentuan Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar Jalur 
Lalulintas (FCw) 
1) Jalan dengan bahu 
Dengan penentuan kapasitas dasar jalan perkotaan, selanjutnya perlu 
pula ditentukan faktor penyesuaian kapasitas jalan perkotaan untuk 
pengaruh hambatan samping dan lebar bahu (FCSF) pada jalan 
perkotaan dengan bahu. Faktor  penyesuaian tersebut dapat dilihat 
pada tabel 2.4 sebagai berikut: 
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Tabel 2.4 
Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping dan 
lebar bahu (FCw) pada jalan perkotaan dengan bahu 
Tipe jalan Lebar jalur lalu-lintas efektif (W
C
) 
(m) 
FC
W
 
 
Empat-lajur 
terbagi atau 
Jalan satu-arah 
                    Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
4,00 
       0,92 
0,96 
1,00 
1,04 
1,08 
 
Empat-lajur tak-
terbagi 
Per lajur 
                           3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
4,00 
       0,91 
0,95 
1,00 
1,05 
1,09 
Dua-lajur tak-
terbagi 
                            
Total dua arah 
5 
  6 
  7 
  8 
  9 
10 
11 
 
     
        0,56 
0,87 
1,00 
1,14 
1,25 
1,29 
1,34 
              (Sumber : MKJI 1997)  
2) Jalan dengan kereb 
Penentuan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping 
(FCsf) dapat dilihat pada tabel 2.5. 
3) Faktor penyesuaian kapasitas FCsf untuk jalan enam lajur 
Faktor pennyesuaian kapasitas untuk enam lajur dapat ditentukan 
dengan menggunakan nilai FCSF  untuk jalan enam lajur yang 
21 
 
diberikan pada tabel 2.5  sebagaimana rumus dibawah ini (MKJI, 
1997): 
    FC6,SF = 1 – 0,8 (1-FC4,SF)                                               (7) 
dimana: 
FC6,SF =  Faktor penyesuaian kapasitas untuk enam-lajur 
FC4,SF = Faktor penyesuaian kapasitas untuk empat-lajur 
Tabel 2.5 
Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh Hambatan Samping dan 
Jarak Kereb Penghalang (FCSF) jalan perkotaan dengan kereb 
Tipe Jalan 
Kelas 
hambatan 
samping 
Faktor penyesuaian untuk hambatan samping 
dan jarak kereb penghalang FCSF 
Jarak kereb penghalang Wk 
≤ 0,5 1,0 1,5 ≥ 2,0 
4/2 D 
VL 
L 
M 
H 
VH 
0,95 
0,94 
0,91 
0,86 
0,81 
0,97 
0,96 
0,93 
0,89 
0,85 
0,99 
0,98 
0,95 
0,92 
0,88 
1,01 
1,00 
0,98 
0,95 
0,92 
4/2 UD 
VL 
L 
M 
H 
VH 
0,95 
0,93 
0,90 
0,84 
0,77 
0,97 
0,95 
0,92 
0,87 
0,81 
0,99 
0,97 
0,95 
0,90 
0,85 
1,01 
1,00 
0,97 
0,93 
0,90 
2/2 UD 
VL 
L 
M 
H 
VH 
0,93 
0,90 
0,86 
0,78 
0,68 
0,95 
0,92 
0,88 
0,81 
0,72 
0,97 
0,95 
0,91 
0,84 
0,77 
0,99 
0,97 
0,94 
0,88 
0,82 
          (Sumber : MKJI 1997)  
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4) Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCcs) 
Berdasarkan tabel 2.6 dibawah ini dapat ditentukan faktor 
penyesuaian untuk ukuran kota sebagai fungsi jumlah penduduk 
(juta): 
Tabel 2.6 
Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCcs) pada jalan 
perkotaan 
Ukuran Kota (juta penduduk) Faktor Penyesuaian Untuk Ukuran Kota 
< 0,1 
0,1 – 0,5 
0,5 – 1,0 
1,0 – 3,0 
> 3,0 
0,86 
0,90 
0,94 
1,00 
1,04 
         (Sumber : MKJI 1997)  
2.2.5. Derajat Kejenuhan 
           Derajat kejenuhan menggunakan kapasitas (C) maka dapat dihitung ratio 
antara Q dan C, yaitu derajat kejenuhan sebagaimana rumus dibawah ini (MKJI, 
1997): 
                                                        DS =  Q C&                                                     (8) 
 Dimana : 
 DS = Derajat Kejenuhan 
 Q   = Arus kendaraan total dalam waktu tertentu (smp/jam) 
 C   = Kapasitas jalan (smp/jam) 
 Untuk penilaian perilaku lalulintas yang paling cepat untuk menilai 
hasilnya adalah dengan melihat derajat kejenuhan yang diamati dan 
membandingkannya dengan pertumbuhan lalulintas tahunan dan umur fungsional 
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yang diinginkan dari segmen jalan tersebut. Jika derajat kejenuhan yang diperoleh 
terlalu tinggi (DS > 0,75), pengguna manual mungkin merubah asumsi yang 
berkaitan dengan penampang melintang dan sebagainya dan membuat perhitungan 
baru. 
2.2.6. Tingkat Pelayanan 
Pengukuran performansi yang dipergunakan merujuk pada manual yang 
direkomendasikan oleh US HCM yang dipresentasikan dengan tingkat pelayanan, 
sebuah ukuran kualitatif dari persepsi pengemudi atas kualitas perjalanan . 
Penjelasan kualitas jalan dengan karakteristik tingkat  pelayanan dapat dijelaskan 
pada Tabel berikut : 
Tabel 2.7. Karakteristik Tingkat Pelayanan 
Tingkat Batas Lingkup
Pelayanan Q/C
Kondisi arus bebas dengan kecepatan
tinggi , peengemudi dapat memilih kece-
patan yang diinginkan tanpa hambatan
Arus stabil, tetapi kecepatan operasi
mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas.
Pengemudi memiliki kebebasan yang
cukup untuk memilih kecepatan
Arus stabil, tetapi kecepatan dan gerak
 kendaraan dikendalikan. Pengemudi 
dibatasi dalam memilih kecepatan
Arus mendekati tidak stabil, kecepatan
 masih dapat ditolerir
0.20 - 0.44B
0.45 - 0.74C
0.75 - 0.84D
Karakteristik-karakteristik
A 0.00 - 0.20
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Tingkat Batas Lingkup
Pelayanan Q/C
Volume lalu lintas mendekati/ berada pada
 kapasitas. Arus tidak stabil kecepatan
 terkadang terhenti
Arus yang dipaksakan atau macet,
 kecepatan rendah, volume di bawah 
kapasitas. Antrian panjang dan terjadi 
hambatan-hambatan yang besar.
Karakteristik-karakteristik
0.85 - 1.00E
> 1.00F
 
(Sumber : Menuju Lalu Lintas dan Angkutan Jalan yang Tertib - Direktorat Jenderal Perhubungan Darat, 
1997) 
2.2.7. Hambatan Samping 
  Untuk mengetahui hambatan samping suatu jalan dapat dilihat pada tabel 
2.8. dibawah ini : 
Tabel 2.8 
Kelas Hambatan Samping Untuk Jalan Perkotaan 
Kelas hambatan 
samping (SFC) Kode 
Jumlah kejadian 
berbobot per 
200 m per jam 
(dua sisi) 
Kondisi  
Sangat rendah 
 
Rendah 
 
Sedang 
 
Tinggi 
 
Sangat tinggi 
VL 
 
L 
 
M 
 
H 
 
VH 
< 100 
 
100 – 299 
 
300 – 499 
 
500 – 899 
 
> 900 
Daerah pemikiman; jalan dengan 
jalan samping. 
Daerah pemukiman; beberapa 
kendaraan umum. 
Daerah industri; beberapa toko 
disisi jalan. 
Daerah komersial; aktifitas  sisi 
jalan tinggi. 
Daerah komersial dengan aktifitas 
pasar samping. 
(Sumber : MKJI, 1997) 
2.3. Model Hubungan Karakteristik Arus Lalulintas 
 Studi hubungan arus lalulintas telah banyak dilakukan oleh para ahli 
transportasi. Hasil studi ini dituangkan dalam model matematis. Beberapa model 
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yang dikenal antara lain : model Greenshield, model Greenberg dan model 
Underwood. 
2.3.1. Model Greenshield 
Greenshield (1934) mengadakan studi pada jalur jalan di kota Ohio, 
dimana kondisi lalu lintasnya tanpa gangguan dan bergerak bebas (steady state 
condition). Hasilnya adalah suatu pendekatan hubungan antara kecepatan dan 
kepadatan mengikuti fungsi linear. Hubungan ini dapat dilihat pada persamaan 
berikut (Suteja,1994). 
D
Dj
UfUfUs −=
 
Dimana : 
Us  = kecepatan rata-rata ruang (km/jam) 
Uf = kecepatan pada kondisi arus bebas (km/jam) 
D = kepadatan (smp/jam) 
Dj = kepadatan macet (smp/jam) 
Hubungan antara V dan D diperoleh dengan mensubtitusikan nila D= V/Us 
pada persamaan (9) diatas, maka didapat persamaan (suteja,1999) : 
2
. D
Dj
UfDUfV −=
 
 Persamaan selanjutnya adalah hubungan antara V dan Us yang diperoleh 
dari subtitusi persamaan (2.8) kepersamaan (2.9). Hasilnya penyelesaian ini 
diperoleh sebuah persamaan parabola sebagai berikut (suteja,1999) : 
2
. Us
Uf
DjDjUsV −=
 
(9) 
(11) 
(10) 
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Pada perinsipnya pemakaian model Greenshield ini memerlukan pengetahuan 
tentang parameter kecepatan arus bebas (Uf) dan kepadatan (D) dalam 
menyelesaikan secara numerik hubungan kecepatan dan kepadatan. Kecepatan 
arus bebas relative muda diestimasi di lapangan dan umumnya nilainya berkisar 
antara kecepatan batas dengan kecepatan rencana. Kecepatan macet agak sulit 
diperoleh dilapangan, tetapi berkisar antara 185 s/d 250 permil per lajur dengan 
anggapan bahwa kendaraan yang berhenti menempati ruang jalan 21 s/d 28 kaki.
 
2.3.2. Model Greenberg 
 Greenberg tahun 1959, mengadakan studi di Lincoln Tunnel dan 
menganalisa karakteristik lalu lintas dengan mengasumsikan bahwa arus lalu 
lintas mempunyai kesamaan dengan arus fluida atau persamaan kontinuitas dari 
persamaan gerak benda cair. Hubungan matematis antara kecepatan rata-rata 
ruang dan kepadatan kendaraan bukan merupakan hubungan yang linear 
melainkan merupakan fungsi logaritma natural. Model ini tidak valid untuk 
kepadatan yang kecil karena pada kepadatan mendekati nol, kecepatan bernilai 
sangat besar (tak berhingga). Dasar rumusan Greenberg adalah sebagai berikut 
(Suteja, 1999) : 
Um
Us
eDjD −= .
 
Dimana e dan b merupakan nilai konstanta 
 Apabila kedua arus dinyatan dalam bentuk logaritma naturalis, maka 
didapat (Suteja,1999) : 
(12) 
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).ln()ln( Um
Us
eDjD −=
 
Um
UsDjD −= )ln()(ln
 
)ln(.)ln(. DUmDjUmUs −=
 
Fungsi tersebut diatas analog dengan fungsi linear antara Us denga ln(D), 
sehinggaapabila nilai y = Us dan nilai x = ln(D), maka y = A + Bx dengan           
A = Um.ln(Dj) dan B = -Um sehingga Dj = eA/Um .Oleh karena itu hubungan 
antara Us dengan D adalah sebagai berikut (suteja,1999) : 
)ln(.)ln(. DUmDjUmUs −=
 
Selanjutnya hubungan antara V dan Us didapat dari persamaan dasar                    
D = Dj.e-Us/Um , dengan mensubtitusikan nilai D = V / Us  Didapat persamaan 
(Suteja,1999) : 
Um
Us
eDj
Us
V −
= .
 
Um
Us
eDjUsV −= ..
 
Persamaan selanjutnya adalah hubungan antara V dan D didapat dari persamaan     
D = Dj.eUs/Um , dengan mensubtitusikan nila Us = V/D, maka didapat persamaan 
(Suteja,1999) : 
 
DUm
V
eDjD .. −=
 
(13) 
(14) 
(15) 
(16) 
(2.17) 
(18) 
(19) 
( ) 
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Selanjutnya apabila kedua ruas dinyatakan dengan fungsi logaritma naturalis, 
maka didapat persamaan (Suteja,1999) : 
 
).ln()ln( .DUm
V
eDjD −=
 
 
)ln(
.
)ln( Dj
DUm
VD +−=
 
 
)ln(.)ln(. DDUmDjDUmV −=
 
Dengan subtitusi A = Um.ln(Dj) dan B = -Um didapat persmaan (Suteja,1999) : 
 
)ln(... DDBDAq +=
 
Pada prinsipnya pemakaian model Greenberg memerlukan pengetahuan 
tentang parameter kecepatan optimum dan kepadatan pada saat macet. Seperti 
halnya model Greenshield, kepadatan macet sangat sulit diamati dilapangan dan 
esitmasi terhadap kecepatan optimum lebih sulit dilakukan pada saat arus bebas. 
Esitmasi kasar untuk menentukan kecepatan optimum adalah kurang lebih 
setengah dari kecepatan rencana. Selain itu kelemahan lain dari model ini adalah 
kecepatan arus bebas tidak terbatas.
 
2.3.3 Model Underwood 
 
Model ketiga diusulkan oleh Underwood yang mengemukakan suatu 
hipotesis bahwa hubungan antara variabel lalu lintas (kecepatan dan kepadatan) 
berlaku pada kondisi kapadatan arus lalu lintas rendah karena dapat menghasilkan 
harga kecepatan sama dengan kecepatan arus bebas (Us=Uf). Model ini tidak 
(20) 
(21) 
(22) 
(23) 
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valid untuk kepadatan yang tinggi, karena kecepatan tidak pernah mencapai nol 
pada saat kepadatan tinggi. Persamaan dasar yang digunakan adalah (Suteja,1999) 
: 
DmDeUfUs /. −=
 
Dimana Dj adalah kepadatan pada saat V maksimum. 
Selanjutnya dengan maksud untuk melinierkan, maka kedua ruas dinyatakan 
dalam bentuk logarima natural, sehingga diperoleh persamaan (suteja 1999) : 
).ln()ln( / DmDeUfUs −=
 
 
Dm
DUfUs −= )ln()ln(
 
Persamaan ini analog dengan persmaan linier y = A + Bx dengan y = ln(Us) dan   
x = D, maka A = ln (Uf) dan dan B = -1/Dm 
 Hubungan antara V dan D didapat dari persamaan dasar Us = Uf.e –D/Dm 
dengan mensubtitusi Us = V/D, sehingga didapat persamaan sebagai berikut 
(Suteja 1999) : 
DmD
eUf
D
V /
.
−
=
 
DmDeUfDV /.. −=
 
Selanjutnya dengan subtitusi Uf = eB dan Dm = -1/A didapat persamaan berikut 
(Suteja,1999) : 
)(
..
ADB eeDV −−=
 
(24) 
(25) 
(26) 
(27) 
(2.28) 
(29) 
(28) 
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DmABeDV .. −=
 
Hubungan antara V dan Us diperoleh dengan persamaan dasar   Us = Uf.e-D/Dm 
Dengan subtitusi persamaan D = V/Us, yaitu (suteja,1999) : 
)./(
.
DmUsVeUfUs −=
 
Apabila kedua ruas dinyatakan dalam fungsi logaritma naturalis, maka diperoleh 
persamaan (suteja,1999) : 
).ln()ln( )./( DmUsVeUfUs −=
 
 
DmUs
VUfUs
.
)ln()ln( −=
 
Atau V = Us.Dm.ln(Uf)-Us.Dm.ln(Us), dengan subtitusi Dm = 1/A atau        
ln(Uf) = B didapat persamaan (Suteja,1999) : 
Us
A
BUs
A
Usq −= )ln(
 
 
2.4. Analisa Regresi dan Korelasi 
2.4.1. Analisa Regresi 
Dalam menentukan suatu karakteristik hubungan antara kecepatan dan 
kepadatan untuk suatu model pendekatan arus lalu lintas menggunakan analisa 
regresi. Pada analisa tersebut apabila perubah tak bebas (dependent variable) 
linier terhadap perubah bebasnya (independent variable), maka terjadilah suatu 
(30) 
(31) 
(32) 
(33) 
(34) 
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hubungan linier diantara keduanya. Demikian pula antara kecepatan linier 
terhadap kepadatannya, maka diantara keduanya terjadi hubungan linier. 
Hubungan antara perubah bebas dengan perubah tak bebas dalam fungsi 
regresi ditulis : 
baxy +=
 
Dengan : 
y = Perubah tak bebas 
x  = Perubah bebas 
a  = Konstanta 
b  = Konstanta koefisien arah. 
Besarnya konstanta a dan b dapat dihitung dengan memakai rumus sebagai 
berikut (Tamin, OZ dkk 2000)  : 
22
2
)( XXn
YXYX
a
∑−∑
∑∑−∑∑
=
 
22 )(
).(
XXn
YXYXnb
∑−∑
∑∑−∑
=
 
 
2.4.2. Analisa Korelasi  
Untuk mengetahui hubungan yang terjadi antara satu peubah dengan 
peubah lainnya, maka dipakai analisa korelasi guna mengetahui tingkat hubungan 
yang terjadi. Jika nilai-nilai satu peubah naik sedangkan nilai-nilai peubah lainnya 
(35) 
(36) 
(37) 
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menurun, maka kedua peubah tersebut mempunyai korelasi negatif. Sedangkan 
jika nilai-nilai satu peubah naik dan diikuti oleh naiknya nilai-nilai peubah lainnya 
atau nilai-nilai satu peubah turun dan diikuti oleh turunnya nilai-nilai peubah 
lainnya, maka korelasi yang terjadi adalah bernilai positif. 
Tingkat hubungan antara dua peubah diukur dengan indeks korelasi, yang 
disebut sebagai koefisien korelasi dan ditulis dengan simbul r. Apabila nilai 
koefisien korelasi tersebut dikuadratkan (r²), maka disebut sebagai koefisien 
determinasi yang berfungsi untuk melihat sejauh mana ketepatan fungsi regresi. 
Nilai koefisien korelasi dapat dihitung dengan memakai rumus: 
))(())(( 2222
2
YiYinXiXin
YiXiYiXi
r
∑−∑−∑−∑
∑∑−∑∑
=
 
Nilai koefisien korelasi r berkisar dari –1 sampai dengan +1. Nilai negative 
menunjukkan suatu korelasi negatif sedangkan nilai positif menunjukkan suatu 
korelasi positif. Nilai nol menunjukkan bahwa tidak terjadi korelasi antara satu 
peubah dengan peubah lainnya.
 
  
  
 
(38) 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
3.1. Bagan Alir Metodologi Penelitian  
       Metodologi penelitian dapat digambarkan sebagai berikut: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.1 Diagaram Alur Kerja Penelitian 
 
Studi Pendahuluan 
 Latar belakang 
 Tujuan 
 Rumusan masalah 
 Survey pendahuluan 
 
Survey Data Primer: 
 Volume lalu lintas 
 Kecepatan lalu lintas 
 
   Survey Data Sekunder: 
 Peta lokasi 
 Geometrik jalan 
 
  Analisa Data: 
 Karakteristik lalu lintas 
 Analisis dengan model Greenshield 
 Analisis dengan model Greenberg 
 Analisis dengan model Underwood 
Rekapitulasi Data 
Pemilihan model yang sesuai 
Kesimpulan dan saran 
Mulai 
Selesai 
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3.2. Penjabaran Garis Besar Program Kerja 
 Berdasarkan pada gambar 3.1, maka kita bisa membagi studi penelitian 
ini kedalam beberapa tahapan/langkah sebagai berikut:        
 3.2.1. Studi Pendahuluan 
a. Latar Belakang 
Dalam sub bab ini memberikan gambaran  latar belakang yang 
menjadi dasar dari tulisan ini. Dari pengamatan di lapangan 
diambil beberapa data dan permasalahan yang timbul, yang 
dapat mendukung dan menjadi dasar penulisan 
b.  Tujuan 
Bagian ini mencantumkan garis besar tujuan pembahasan 
dengan jelas, yaitu gambaran hasil yang akan dicapai dalam 
tulisan ini. 
c.  Rumusan  Masalah  
Ruang lingkup ini menjelaskan  pembatasan  masalah yang di  
bahas. Dalam hal ini, pembatasan masalah itu hendaknya 
terinci, istilah-istilah yang berhubungan dengan studi 
dirumuskan secara tepat. Ruang lingkup ini dijabarkan 
berkesesuaian dengan tujuan pembahasan. 
d.   Survey Pendahuluan 
Suvey pendahuluan adalah survey pada skala kecil yang 
dilakukan dan merupakan bahan pertimbangan sebelum survey 
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sesungguhnya dilaksanakan. Sehingga dalam  pelaksanaan 
survey dapat dilakukan secara terkoordinasi dan terencana 
dengan baik serta data yang dijajaki diperoleh lengkap dan 
akurat dan  adapun survey pendahuluan  ke lokasi untuk 
mengetahui kondisi lapangan, tempat melakukan pengamatan 
dan kendala yang akan di hadapi. 
 Alat dan bahan yang digunakan 
Pada tahap ini menjelaskan apa yang dibutuhkan dalam 
proses penelitian, antara lain persiapan alat dan bahan untuk 
digunakan dalam survey yaitu : 
1. Format survey / pengambilan data 
2. Alat tulis-menulis, berupa kertas, Pulpen,dsb. 
3. Kamera digital 
4. Stopwatch 
5. Kendaraan dan lain-lain 
 Waktu survey 
Pada tahap ini pula ditentukan waktu survey yang akan 
dilakukan, yaitu Jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan 
Tello) pada jam puncak pagi, siang dan sore hari selama 
empat hari yaitu dua hari kerja dan dua hari libur, yaitu 
antara : pukul 07.00 – 09.00 (pagi), 12.00 – 14.00 (siang), 
16.00 – 18.00 (sore-malam). 
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 Lokasi Survey 
Lokasi survey berada di kota Makassar yaitu di ruas jalan 
Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello). 
 3.2.2. Pengambilan Data 
  3.2.2.1  Data Primer 
Data yang diperoleh dengan cara pengamatan langsung di  
lapangan, seperti volume lalu lintas, kecepatan lalu lintas,dan 
kondisi jalan 
a. Survey Volume lalu lintas 
Survey volume lalu lintas menggunakan metode manual count 
dimana semua kendaraan yang lewat pada garis melintang pada 
pos pengamatan selama waktu pengamatan dicatat sebagai 
volume lalu lintas. Survey volume lalu lintas dilakukan selama 
empat hari yaitu dua hari kerja dan dua hari libur yaitu hari 
senin, hari selasa, hari sabtu, dan hari minggu. Pelaksanaan 
survey data yaitu dari pukul 07.00 – 09.00 WITA, 12.00 – 
14.00 WITA, 16.00 – 18.00 WITA dengan periode pencatatan 
volume lalu lintas setiap 15 menit. 
b. Survei kecepatan lalu lintas 
Pengambilan data kecepatan kendaraan di lapangan dilakukan 
dengan metode kecepatan setempat dengan mengukur waktu 
perjalanan bergerak menggunakan alat stopwatch. Metode ini 
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dimaksudkan untuk mengukur karakteristik kecepatan pada 
lokasi tertentu dan kondisi lalu lintas pada saat itu. 
3.2.2.2  Data Sekunder 
  Data yang diperoleh tidak  dari survey langsung ke 
lapangan melainkan dari beberapa sumber seperti instansi yang 
terkait maupun dari studi literatur, seperti peta jaringan jalan, jarak 
dan kondisi geometrik jalan adapun data ukuran jalan yang ditinjau 
adalah lebar jalur serta lebar badan jalan dan bahu jalan. 
3.2.3. Rekapitulasi  Data 
  Pada bagian ini dilakukan rekapitulasi data dari hasil survey 
di lapangan dengan mengumpulkan dan menggabungkan data dari 
hasil survey data primer dan survey data sekunder 
3.2.4.  Analisa Data 
         Pada tahap ini dilakukan reduksi data hasil survey dalam 
bentuk tabel dan grafik. Karakteristik arus lalu lintas yang akan 
dianalisa adalah : 
a. Volume lalu lintas, yaitu jumlah kendaraan yang melewati titik 
tersebut dalam interval waktu pengamatan yang ditentukan. 
b. Kecepatan lalu lintas, yaitu jarak tempuh dalam interval waktu 
yang ditentukan. 
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c. Kepadatan lalu lintas, yaitu jumlah kendaraan yang lewat pada 
suatu bagian dari sebuah jalur jalur dalam satu atau dua arah 
selama jangka waktu tertentu. 
3.2.5   Analisa Model Hubungan Karakteristik Lalu Lintas  
 Pada tahap ini dilakukan analisa model hubungan 
karakteristik arus lalu lintas (model hubungan volume – kecepatan 
- kepadatan). Model yang digunakan adalah model Greenshield, 
model Greenberg, dan model Underwood. Model hubungan 
dianalisa dengan perangkat lunak Microsoft Excel. 
3.2.6   Penentuan Model Hubungan Yang Sesuai 
        Dari ketiga model hubungan yang dianalisa, selanjutnya akan 
dilakukan analisis dan uji statistik untuk menentukan model 
hubungan yang tepat sesuai dengan kondisi lalu lintas yang ada. 
3.2.7.  Penarikan Kesimpulan Dan Saran 
Pada tahap ini, dilakukan penarikan kesimpulan dari hasil 
analisis dan pembahasan yang telah dilakukan sebelumnya. 
Kesimpulan yang diambil berdasarkan tujuan dari penulisan ini. 
Selain itu juga, memberikan saran yang dianggap penting demi 
memberikan distribusi yang baik terhadap penulisan ini dan dapat 
menjadi usulan bagi penulis lain yang ingin membahas dan 
mengembangkan tulisan ini kearah yang lebih sempurna. 
 
 4.1. Letak dan Posisi Geografis Lokasi Studi
 Makassar merupakan Ibukota Propinsi Sulawesi Selatan yang terletak pada 
posisi 119o 24’ 17,38” BT dan 5
diatas permukaan laut. Kotamadya terbagi atas 14 wilayah kecamatan dengan luas 
wilayah kecamatan 17.577 Ha. Lokasi studi penelitian terletak disebelah utara 
Kota Makassar tepatnya di Kecamatan 
Kemerdekan (Jembatan Tello)
Secara umum, 
terbagi atas 6 lajur yang dipisahkan oleh median untuk lalulintas yang bergerak 
berlawanan (6/2 D), namun pada lokasi studi yaitu Jembatan 
terbagi atas 4 lajur yang dipisahkan oleh median untuk lalulintas yang bergerak 
berlawanan (4/2 D).  
  
BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
 
o
 8’ 6,19” LS dengan ketinggian rata
Tamalanrea pada ruas Jalan 
. 
Jalan Perintis Kemerdekaan adalah jalan dua arah yang 
Tello jalan hanya 
Gambar 4.1 Letak dan Posisi Survey 
Jembatan
Tello 
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4.2. Kondisi Fisik dan Sarana Pelengkap Jalan 
 Jalan Perintis Kemerdekaan adalah salah satu jalan arteri yang 
menghubungkan Kota Makassar dengan Kota Maros begitu juga jalan-jalan 
alternatif di Kota Makassar disekitarnya telah memiliki sarana-sarana pelengkap 
jalan yang baik, seperti rambu lalulintas dan lampu jalan. Berdasarkan data survey 
langsung pada ruas jalan Perintis Kemerdekaan khususnya pada Jembatan Tello, 
maka diketahui memiliki spesifikasi seperti tertera pada tabel berikut: 
Tabel 4.1 Kondisi geometri Jembatan Tello 
Lebar Trotoar Lebar Jalur Lebar Median
(meter) (meter) (meter)
1.5 3.5 1.5
Ruas Jalan
Jemb. Tello (Km. 7)
Kondisi Geometri
 
(Sumber : Pengukuran Langsung) 
 
 
Gambar 4.2 Alinemen horisontal  
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Gambar 4.3 Penampang Melintang 
 
4.3. Karakteristik Lalu lintas 
4.3.1. Volume Lalu lintas 
 Jenis kendaraan yang melewati ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
berdasarkan hasil penelitian adalah kendaraan ringan (LV), Kendaraan berat(HV), 
Sepeda motor (MC) dan Kendaraan tak bermotor (UM). Jumlah dan jenis 
kendaraan selama periode pengamatan terlihat pada lampiran volume lalu lintas. 
Tabel 4.2. Rekapitulasi hasil survey volume lalulintas Jembatan Tello 
WAKTU LOKASI  VOLUME MAX 
HARI 
PERIODE 
A. Tello A. Tamalanrea A. Tello A. Tamalanrea 
TGL (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) 
SE
N
IN
 
15
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 2630.1 3050.5 
2997.5 3137.5 
08.00-09.00 2720.9 3137.5 
12.00-13.00 2632.1 2515.6 
13.00-14.00 2760.6 2911.7 
16.00-17.00 2997.5 3054.3 
17.00-18.00 2968.6 3120.5 
SE
LA
SA
 
16
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 2747.8 3152.5 
3067.8 3160.4 
08.00-09.00 2806.7 3160.4 
12.00-13.00 2866.7 2547.5 
13.00-14.00 2871.9 2842.3 
16.00-17.00 3067.8 3099.8 
17.00-18.00 2998.5 3154.2 
 SA
B
TU
 
13
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 
08.00-09.00 
12.00-13.00 
13.00-14.00 
16.00-17.00 
17.00-18.00 
M
IN
G
G
U
 
14
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 
08.00-09.00 
12.00-13.00 
13.00-14.00 
16.00-17.00 
17.00-18.00 
(Sumber : Hasil Analisa Data)
 Dari tabel 4.2. 
pukul 16.00-17.00 pada ruas jalan arah 
hari Selasa 08.00-
3160.4smp/jam. 
Gambar 4.
50,0
550,0
1050,0
1550,0
2050,0
2550,0
3050,0
3550,0
07.00 - 08.00
V
o
lu
m
e,
 V
 (
sm
p/
ja
m
)
  
2687.1 2599.5 
3063.4 
2759.2 2728.5 
2832.2 2837.8 
2877.8 2939.1 
2995.7 3049.0 
3063.4 3087.9 
1771.4 1795.6 
2935.2 
1936.0 2086.7 
2656.0 2495.4 
2640.5 2589.7 
2935.2 2976.2 
2907.3 3099.9 
 
terlihat bahwa volume puncak terjadi pada 
Tello mencapai 3067,8smp/jam dan 
09.00 pada ruas jalan arah Tamalanrea
4. Grafik nilai Volume rata-rata arah Tello
08.00-09.00 12.00-13.00 13.00-14.00 16.00-17.00
ARAH TELLO
SENIN SELASA SABTU MINGGU
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3099.9 
hari Selasa pada 
pada 
 mencapai 
 
 
17.00-18.00
 Gambar 4.
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5. Grafik nilai volume rata-rata arah Tamalanrea
6. Grafik Nilai Volume Puncak 
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4.3.2. Kecepatan Lalu lintas 
 Kondisi kecepatan lalu lintas pada lokasi studi berdasarkan hasil survey 
dalam bentuk kecepatan rata-rata perjam dalam seminggu disajikan dalam tabel 
4.3. sebagai berikut : 
Tabel 4.3. Kecepatan Aktual pada Lokasi Survey Jembatan Tello 
WAKTU KECEPATAN (km/jam) 
HARI 
PERIODE 
A. TELLO A. TAMALANREA 
TGL MAX  MIN Rata-rata MAX  MIN Rata-rata 
SE
N
IN
 
15
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 11,67 10,12 10,95 
13
,
68
 
28,38 24,76 26,92 
27
,
53
 
08.00-09.00 27,32 13,82 17,72 27,08 22,72 24,56 
12.00-13.00 20,20 17,10 18,80 34,12 30,27 32,13 
13.00-14.00 19,82 16,88 18,11 30,38 24,61 28,40 
16.00-17.00 11,14 6,76 9,18 28,05 24,93 26,14 
17.00-18.00 7,87 6,55 7,36 28,65 25,01 27,02 
SE
LA
SA
 
16
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 9,03 7,31 7,94 
9,
74
 
26,57 25,34 26,10 
27
,
69
 
08.00-09.00 9,14 8,01 8,66 28,19 24,06 25,51 
12.00-13.00 13,64 12,68 13,02 33,66 29,90 32,02 
13.00-14.00 13,09 11,99 12,46 30,38 28,01 29,03 
16.00-17.00 10,70 6,86 9,15 28,14 24,94 26,16 
17.00-18.00 7,92 6,56 7,19 28,39 25,23 27,32 
SA
B
TU
 
13
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 39,82 30,76 35,81 
23
,
57
 
27,26 21,53 24,42 
27
,
12
 
08.00-09.00 39,56 35,96 37,96 28,59 24,95 27,15 
12.00-13.00 28,68 16,50 23,96 35,87 31,89 33,63 
13.00-14.00 25,09 23,55 24,30 26,81 25,26 25,90 
16.00-17.00 12,71 8,15 10,86 26,69 24,79 25,62 
17.00-18.00 9,24 7,83 8,55 26,56 25,25 26,02 
M
IN
G
G
U
 
14
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 07.00-08.00 46,26 37,47 40,94 
26
,4
9 
45,52 37,18 41,64 
32
,3
3 
08.00-09.00 40,04 33,84 37,33 39,46 34,92 37,05 
12.00-13.00 23,39 19,71 21,82 33,85 29,98 32,34 
13.00-14.00 22,76 20,21 21,70 30,38 28,32 29,10 
16.00-17.00 20,94 17,23 19,21 29,41 24,94 26,45 
17.00-18.00 19,78 16,67 17,97 29,30 26,35 27,43 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
 Berdasarkan Tabel 4.
sebesar 26,49km/jam arah 
pada hari Minggu. Hal ini disebabkan karena hari Minggu merupakan hari libur, 
dimana volume kendaraan jauh lebih sedikit dari hari
kepadatan kendaraan relatif 
bergerak lebih leluasa untuk memacu kendaraannya lebih cepat dari biasanya.
Gambar 4.
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Tello dan  32,33km/jam arah Tamalanrea
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7. Grafik Nilai Kecepatan Rata-rata 
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Tabel 4.4 kecepatan arus bebas kendaraan Jalan P. Kemerdekaan (Jembatan Tello) 
Soal / Arah 
Kecepatan 
Arus 
Bebas 
Faktor Peny. 
Lebar Jalur Fvo + 
FVw 
Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus 
Bebas 
(FV) 
    
Hambatan 
Samping 
Ukuran 
Kota 
Fvo 
(km/jam) 
FVw 
(km/jam)  (km/jam) FFVsf FFVcs (km/Jam) 
1 2 3 4 5 6 7 
Arah Tello 55 0 55 1,02 1 56,1 
Arah 
Tamalanrea 55 0 55 1,02 1 56,1 
 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
4.3.4. Kapadatan 
Berdasarkan data volume dan kecepatan maka dilakukan perhitungan 
kepadatan lalu lintas dengan menggunakan rumus seperti yang disajikan pada 
tabel 4.5 berikut : 
Tabel 4.5 Kepadatan Lalu lintas 
WAKTU LOKASI  KEPADATAN MAX 
HARI 
PERIODE 
A. Tello A. Tamalanrea A.  Tello A. Tamalanrea 
TGL (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) 
SE
N
IN
 
15
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 
07.00-08.00 240,2 113,3 
403,6 127,7 
08.00-09.00 153,6 127,7 
12.00-13.00 140,0 78,3 
13.00-14.00 152,5 102,5 
16.00-17.00 326,5 116,9 
17.00-18.00 403,6 115,5 
SE
LA
SA
 
16
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 
07.00-08.00 346,2 120,8 
417,0 123,9 
08.00-09.00 324,3 123,9 
12.00-13.00 220,1 79,6 
13.00-14.00 230,6 97,9 
16.00-17.00 335,1 118,5 
17.00-18.00 417,0 115,5 
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SA
B
TU
 
13
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 
07.00-08.00 75,0 106,4 
358,4 119,0 
08.00-09.00 72,7 100,5 
12.00-13.00 118,2 84,4 
13.00-14.00 118,4 113,5 
16.00-17.00 275,9 119,0 
17.00-18.00 358,4 118,7 
M
IN
G
G
U
 
14
 
O
K
TO
B
ER
.
 
20
12
 
07.00-08.00 43,3 43,1 
161,8 113,0 
08.00-09.00 51,9 56,3 
12.00-13.00 121,7 77,2 
13.00-14.00 121,7 89,0 
16.00-17.00 152,8 112,5 
17.00-18.00 161,8 113,0 
(Sumber : Hasil analisa data) 
Pada tabel 4.5 di atas terlihat kepadatan terbesar terjadi pada hari Senin untuk arah 
Tamalanrea dan Hari Selasa untuk arah Tello. Kepadatan terendah  terjadi pada 
hari Minggu untuk kedua arah ruas Jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello). 
4.3.5. Kapasitas 
 Berdasarkan MKJI 1997, nilai kapasitas jalan dapat diperoleh apabila 
nilai-nilai kapasitas dasar (Co) dan nilai dari faktor penyesuaiannya telah 
diperoleh dan disubtitusikan kedalam rumus kapasitas yang ada dalam MKJI 
1997. Nilai kapasitas ruas Jalan Perintis Kemerdekaan dapat dilihat pada Tabel 
4.6 berikut : 
Tabel 4.6. Kapasitas Ruas Jalan P. Kemerdekaan (Jembatan Tello) 
Kapasitas 
Dasar Lebar Pemisah Hambatan Ukuran
Co Lajur Arah Samping Kota C
(smp/jam) FCw FCsp FCsf FCcs (smp/jam)
Arah
Teamalanrea 31683300 1 1 0,96 1
Kapasitas
Arah Tello 3300 1 1 0,96 1 3168
Lokasi/
arah
Faktor Penyesuaian untuk Kapasitas
 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
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4.3.6. Derajat Kejenuhan Ruas Jalan 
 Dengan Menggunakan Nilai kapasitas (C) dari data sebelumnya, maka 
nilai derajat kejenuhan (DS) dapat ditentukan dengan menghitung rasio antara 
volume arus lalu lintas (Q) dengan nilai kapasitas (C). Adapun nilai derajat 
kejenuhan untuk ruas jalan Perintis Kemerdekaan  disajikan sebagai berikut : 
Tabel 4.7 Rekapitulasi Derajat Kejenuhan Ruas Jalan P. Kemerdekaan (J. Tello) 
WAKTU LOKASI  
HARI 
TGL PERIODE 
A. TELLO A. TAMALANREA 
Volume Kapasitas Derajat 
Kejenuhan 
Volume Kapasitas Derajat 
Kejenuhan (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) 
SE
N
IN
 
15
 
O
K
TO
B
ER
. 2
01
2 07.00-08.00 2630,1 3168 0,830 
0,
94
6 
3050,5 3168 0,963 
0,
99
0 
08.00-09.00 2720,9 3168 0,859 3137,5 3168 0,990 
12.00-13.00 2632,1 3168 0,831 2515,6 3168 0,794 
13.00-14.00 2760,6 3168 0,871 2911,7 3168 0,919 
16.00-17.00 2997,5 3168 0,946 3054,3 3168 0,964 
17.00-18.00 2968,6 3168 0,937 3120,5 3168 0,985 
SE
LA
SA
 
16
 
O
K
TO
B
ER
. 2
01
2 07.00-08.00 2747,8 3168 0,867 
0,
96
8 
3152,5 3168 0,995 
0,
99
8 
08.00-09.00 2806,7 3168 0,886 3160,4 3168 0,998 
12.00-13.00 2866,7 3168 0,905 2547,5 3168 0,804 
13.00-14.00 2871,9 3168 0,907 2842,3 3168 0,897 
16.00-17.00 3067,8 3168 0,968 3099,8 3168 0,978 
17.00-18.00 2998,5 3168 0,947 3154,2 3168 0,996 
SA
B
TU
 
13
 
O
K
TO
B
ER
. 2
01
2 07.00-08.00 2687,1 3168 0,848 
0,
96
7 
2599,5 3168 0,821 
0,
97
5 
08.00-09.00 2759,2 3168 0,871 2728,5 3168 0,861 
12.00-13.00 2832,2 3168 0,894 2837,8 3168 0,896 
13.00-14.00 2877,8 3168 0,908 2939,1 3168 0,928 
16.00-17.00 2995,7 3168 0,946 3049,0 3168 0,962 
17.00-18.00 3063,4 3168 0,967 3087,9 3168 0,975 
M
IN
G
G
U
 
14
 
O
K
TO
B
ER
. 2
01
2 07.00-08.00 1771,4 3168 0,559 
0,
92
7 
1795,6 3168 0,567 
0,
97
9 
08.00-09.00 1936,0 3168 0,611 2086,7 3168 0,659 
12.00-13.00 2656,0 3168 0,838 2495,4 3168 0,788 
13.00-14.00 2640,5 3168 0,833 2589,7 3168 0,817 
16.00-17.00 2935,2 3168 0,927 2976,2 3168 0,939 
17.00-18.00 2907,3 3168 0,918 3099,9 3168 0,979 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
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Dari tabel 4.7 terlihat bahwa derajat kejenuhan untuk kedua arah Jembatan 
Tello berada dikisaran 0.85 – 1.00. Hal ini menunjukkan bahwa Jembatan Tello 
memiliki tingkat pelayanan E dengan karakteristik volume lalu lintas 
mendekati/berada pada kapasitas, arus tidak stabil dan kecepatan terkadang 
terhenti (tabel 2.6). 
4.4. Model Hubungan Karakteristik Lalu lintas 
4.4.1 Model Hubungan V-S 
 Berdasarkan analisa dengan menggunakan tiga model matematis, yaitu 
Model Greenshield, Model Greenbeerg, dan Model Underwood maka diperoleh 
model hubungan antara karakteristik lalu lintas, yaitu volume dan kecepatan (V-S) 
untuk ruas Jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello) seperti pada Tabel 4.8 
sebagai berikut : 
Tabel 4.8 Model Hubugan V-S 
Arah Tello Arah Tamalanrea
V  = 665,93.Us - 34,983.Us2 V  = 327,48.Us - 7,864.Us2
V = 885.Us.e-Us/9,16 V = 928.Us.e-Us/12,87
V = 336,30.Us.Ln(24,1/Us) V = 223,25.Us.Ln(45,1/Us)
Jenis Model Hubungan
Model 
Greenseheld
Greenbeerg
Underwood
 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
 Grafik hubungan antara karakteristik lalu lintas, yaitu volume dan  
kecepatan (V-S)  secara visual dapat terlihat pada grafik gambar 4.8 dan 4.9 
sebagai berikut : 
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Gambar 4.8. Grafik Hubungan V-S Arah Tello 
 
Gambar 4.9. Grafik Hubungan V-S Arah Tamalanrea 
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Dari grafik gambar 4.8 dan 4.9 terlihat bahwa pada ruas Jalan Perintis 
Kemerdekaan  memiliki kecenderungan sebagai berikut : Nilai volume mencapai 
puncak pada saat nilai kecepatan tertentu kemudian nilai kecepatan membesar dan 
nilai volume kendaraan mendekati nol. 
4.4.2 Model Hubungan V-D 
 Model hubungan V-D pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan 
Telllo) disajikan dalam tabel 4.9 berikut : 
Tabel 4.9 Model Hubugan V-D 
Arah Tello Arah Tamalanrea
V  = 18,8.D - 0,03.D2 V  = 41,6.D - 0,1.D2
V = 9,16.D.Ln(885/D) V = 12,87.D.Ln(928/D)
V = 24,1.D.e(-D/336,30) V = 45,1.D.e(-D/223,25)
Jenis Model Hubungan
Model 
Greenseheld
Greenbeerg
Underwood
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
 Secara umum terlihat bahwa seiring dengan meningkatnya kepadatan 
kendaraan, volume kendaraan pun ikut meningkat, namun pada saat mencapai 
keadaan volume puncak, volume kendaraan kemudian menurun hingga mendekati 
titik nol  yaitu pada saat kepadatan optimum. 
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Gambar 4.10.  Grafik Hubungan D-V Arah Tello 
 
 
Gambar 4.11. Grafik Hubungan D-V Arah Tamalanrea 
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yaitu kepadatan optimum. Selanjutnya  nilai kepadatan terus membesar dan 
volume mendekati nol. 
4.4.3. Model Hubungan S-D 
 Model hubungan S-D pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan disajikan 
dalam tabel 4.10 berikut : 
Tabel 4.10.  Model Hubugan S-D 
Arah Tello Arah Tamalanrea
Us  = 18,8 - 0,03.D Us  = 41,64 - 0,13.D
Us  = 62,2 - 9,16.Ln (D) Us  = 87,9 - 12,87.Ln (D)
Us = 24.e (-D / 336,304) Us = 45. e (-D / 223,253)
Jenis Model Hubungan
Model 
Greenseheld
Greenbeerg
Underwood
 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
 Dari grafik hubungan kecepatan dan kepadatan (S-D), secara umum 
terlihat bahwa nilai kepadatan meningkat pada saat nilai kecepatan terus 
membesar pada saat kepadatan mendekati nol. 
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Gambar 4.13. Grafik Hubungan D-S Arah Tamalanrea 
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223,3 smp/km  adalah sebesar 3702,3 smp/jam dan volume maksimum 4393,1 
smp/jam dengan kepadatan 341,3 smp/km  model Greenberg. 
 Selanjutnya penjelasan mengenai kepadatan tersebut dapat dilihat pada 
tabel 4.11 berikut : 
Tabel 4.11.  Nilai volume maksimum 
Model 
Kecepatan Kepadatan Vol Max 
km/jam smp/km smp/jam 
Te
llo
 
Greenshield V = 18,75 D 
- 
0,03 D2     9,4 328,0 3074,7 
Greenberg V = 9,16 D. Ln ( 884,6 / D)   9,2 325,4 2981,1 
Underwood V = 24,1 D e ( -D/ 336,30 ) 8,9 336,3 2987,6 
Ta
m
al
an
re
a Greenshield V = 41,64 D - 927,8 D
2
     20,8 163,7 3409,4 
Greenberg V = 12,87 D. Ln ( 927,8 / D)   12,9 341,3 4393,1 
Underwood V = 45,1 D e ( -D/ 223,25 ) 16,6 223,3 3702,3 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
4.5.2. Pemilihan Model Yang Sesuai 
 Dengan uji statistik yang menggunakan analisa regresi liniear sederhana 
diperoleh keluaran parameter-parameter statistik seperti nilai intercept, koefisen 
korelasi (r) dan nilai koefiesien determinasi (r2) sebagaimana disajikan dalam 
tabel 4.12 berikut : 
Tabel 4.12 Parameter Statistik Model Hubungan S-V-D 
Parameter 
Model Greenshield Model Greenberdg Model Underwood 
Tello Tamalanrea Tello Tamalanrea Tello Tamalanrea 
Jumlah sampel 24 24 24 24 24 24 
Multiple R -0,9524 -0,9362 -0,9744 -0,9353 -0,9674 -0,9389 
R2 0,90703 0,8765 0,94939 0,87484 0,93591 0,88158 
Intercept 18,7502 41,645 62,1565 87,9418 3,18421 3,80841 
Coeff.x -0,0286 -0,1272 -9,1607 -12,87 -0,003 -0,0045 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
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 Dari hasil analisa model hubungan karakteristik volume, kecepatan dan 
kepadatan seperti yang telah dijelaskan di atas, terlihat bahwa model yang paling 
aktual menyajikan kondisi untuk lalulintas pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
(Jembatan Tello) adalah model Greenberg untuk arah Tello dan model 
Underwood untuk arah Tamalanrea. 
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BAB V 
PENUTUP 
5.1 Kesimpulan 
 Dari hasil analisa dan evaluasi data pada bab sebelumnya, maka 
dapat ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut : 
1. Arus puncak pada Ruas Jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello)  
arah Tello  sebesar 3067.8 smp/jam pada pukul 16.00-18.00. 
Kecepatan pada jam tersebut sebesar 9.74 km/jam dengan tingkat 
kepadatan sebesar 417 smp/km sedangkan Arus puncak pada Ruas 
Jalan Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello) arah Tamalanrea sebesar 
3160,4 smp/jam pada pukul 08.00-09.00. Kecepatan pada jam tersebut 
sebesar 27,69 km/jam dengan tingkat kepadatan sebesar 123.9 
smp/km. 
2. Model hubungan yang paling seseuai dengan kondisi aktual jalan 
Perintis Kemerdekaan (Jembatan Tello) adalah :  
a. Jalan Perintis Kemerdekaan (jembatan Tello) arah Tello 
Model Greenberg merupakan model yang terbaik untuk 
hubungan kecepatan dan kepadatan dengan nilai rasio tertinggi (R2 
= 0.95) dan persamaan sebagai berikut 
 Us = 62.2D – 9.16.ln(D) 
 V = 885 Us.e –Us/9,6 
 V = 9,16 D ln (885/D) 
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b. Jalan Perintis Kemerdekaan (jembatan Tello) arah Tamalanrea 
Model Underwood merupakan model yang terbaik untuk hubungan 
kecepatan dan kepadatan dengan nilai R2 tertinggi (R2 = 0,88) dan 
persamaan sebagai berikut : 
 Us = 45,08. e (-D / 223,253) 
 V = 223,25 Us. Ln (45,1/Us) 
 V = 45,08. D.e. (-D/223,25) 
3. Volume lalu lintas maksimum ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
(Jembatan Tello) yaitu 3160,4 smp/jam sudah mendekati volume 
kapasitas jalan yaitu 3168 smp/jam. Sehingga arus lalu lintas tidak 
stabil, kecepatan terkadang terhenti dengan antrian yang panjang. 
5.2 Saran 
 Untuk Mendapatkan model yang tepat dalam menganalisa 
karakteristik arus lalu lintas pada ruas Perintis Kemerdekaan (Jembatan 
Tello), maka disarankan : 
1. Perlu dilakukan studi  lanjut mengenai komposisi kendaraan dalam 
menentukan model hubungan antara karakateristik lalu lintas 
2. Perlu dilakukan penelitian kembali dengan jumlah dan waktu 
pengambilan sampel yang cukup. 
3. Analisa model hubungan karakteristik lalu lintas perlu dilakukan 
beberapa jalan di kota Makassar untuk memperoleh gambaran 
komprehensif mengenai topik penelitian 
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